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А.Е. Курлаев (УрГУ)
ЗАВОДЫ МИНИСТЕРСТВА АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТИ СССР НА УРАЛЕ (1941-1966 гг.)
Автомобильная промышленность возникла на Урале в тяжелей­
шие годы Великой Отечественной войны. Эвакуированные в 1941 г. 
на Южный Урал из Москвы цеха автомобильного завода им. Сталина 
положили начало строительству в г. Миассе первого в крае автосбо­
рочного предприятия. 8 июля 1944 г. с его конвейера сошел первый 
уральский автомобиль. Новая отрасль промышленности возникла не 
на пустом месте. К этому времени Урал уже на протяжении двух с 
половиной столетий был известен как крупнейший центр металлур­
гии, а в предвоенные годы здесь появилась и отрасль тяжелого маши­
ностроения.
Упоминание о первых шагах уральской автомобильной промыш­
ленности, связанное с началом серийного производства автомобилей 
на первом заводе в г. Миассе, было опубликовано в №7-8 журнала 
«Автомобиль» за 1944 г.1 До 1980-х гг. практически все работы имев­
шие отношение к автомобильной промышленности Урала касались 
завода в г. Миассе. Но как эти работы, так и ряд книг посвященные 
истории Уральского автомобильного, Уральского автомоторного, Кур-’
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ганского колесных тягачей, Ижевского машиностроительного заводов 
' Министерства автомобильной промышленности СССР, относятся к ху­
дожественному или историко-публицистическому жанру2. Книги на­
писаны к юбилеям предприятий журналистами либо бывшими работ­
никами завода, но не историками. Тем не менее, некоторые факты, 
даты, данные о производстве и номенклатуре продукции заслужива­
ют внимания.
Предприятия не существовали сами по себе, а входили в сложную 
развивающуюся структуру Минавтопрома СССР. Одним из первых пред­
приятий в автомобилестроении Урала стал завод «Автоприцеп» №1, вве­
денный в эксплуатацию в г. Ирбите в 1929 г. На основе имеющихся ар­
хивных документов мы предприняли попытку определить круг 
предприятий, действующих в крае в системе отечественного автомоби­
лестроения. Первоначально автомобилестроение было сосредоточено 
в Народном комиссариате среднего машиностроения (НКСМ), впослед­
ствии трансформировавшегося в Министерство автомобилестроения 
СССР. В конце 1941 г. с Московского автозавода имени Сталина было 
вывезено оборудование в гт. Ульяновск, Петропавловск, Троицк, Челя­
бинск, Миасс, Курган. В результате эвакуации на Урале появилось три 
новых предприятия, входящих в ГлававтоЗиС (Главное управление ав­
тозаводами им. Сталина Наркомсредмаша СССР): Миасский автомо­
торный, Челябинский кузнечно-прессовый и Шадринский автоагрегат- 
ный заводы.
В 1942 г. в НКСМ входили предприятия прямого подчинения (Ал­
тайский тракторный завод, завод «Красная Этна», Ярославский A3, 
Горьковский A3), несколько главных управлений (Главтрактородеталь, 
Главмотовелопром, Главтрансмаш, ГлававтоЗиС, Главсмежпром, Глав­
подшипник), управления, НИИ «НАТИ»3.
На Урале в подчинении ГлававтоЗиС находились вышеупомяну­
тые Миасский автомоторный, Челябинский кузнечно-прессовый, Шад­
ринский автоагрегатный заводы, в ведении Главмотовелпрома —  
Ижевский завод мотоцепей и Ирбитский мотозавод, в Главтрансма- 
ш е—  завод автоприцепов №1 в г. Ирбите. Имеется также акт от 
15.11.1945г. передачи Сосвинского автоприцепного завода из систе­
мы НКСМ —  Наркомтяжмашу4.
В послевоенные годы производство автомобилей получило даль­
нейшее развитие. Бурный рост экономики государства, интересы его обо­
роны, научно-технический прогресс предопределили интенсивное раз­
витие автомобилестроения в стране. В 1945-1948 гг. в структуре
104
управления автомобилестроением происходит реорганизация, появ­
ляются новые Главные управления: автомобильных заводов (Глававто); 
автосборочных, автобусных и авгоприцепных заводов (Глававтосборп- 
рицеп), по сбыту автомобильной промышленности (Глававтотракторс- 
быт), Государственный институт по проектированию заводов автомобиль­
ной промышленности (Главгипроавтопром), научно-исследовательский 
автомобильный и автомоторный институт «НАМИ».
В период 1939 -1991 гг. название органа управления автомобиль­
ной промышленностью СССР неоднократно менялось:
Народный комиссариат среднего машиностроения СССР (1939— 
1945 гг.)
Народный комиссариат автомобильной промышленности СССР 
(1945-1946 гг.)
Министерство автомобильной промышленности СССР (1946— 
1947 гг.)
Министерство автомобильной и тракторной промышленности 
СССР (1947-1953 гг.)
Министерство автомобильного, тракторного и сельскохозяйствен­
ного машиностроения СССР (1954-1955 гг.)
Министерство автомобильной промышленности СССР (1956- 
1957 гг.)
Министерство автомобильной промышленности СССР (1965- 
1991 гг.)
В 1965 г. предприятия передавались из Совнархозов в министер­
ства, но у нас пока нет данных о структуре управления автомобилест­
роением в период существования совнархозов. Предавая большое зна­
чение развитию автомобильной промышленности, ЦК КПСС и Совмин 
СССР постановили образовать общесоюзное министерство автомо­
бильной промышленности. Постановлением Совета Министров СССР 
от 28.10.1965 г. №808 и приказом министерства от 29.10.1965г. №4 
утверждена структура центрального аппарата Министерства автомо­
бильной промышленности. В него входили главные управления по про­
изводству: грузовых автомобилей, спецавтотранспорта, легковых ав­
томобилей и автобусов, автомобильных двигателей, автомобильных 
агрегатов, автозапчастей, автомобильного и тракторною электрообо­
рудования и приборов, подшипников, мотоциклов и велосипедов, МТС, 
капитального строительства, а также 12 управлений и 8 отделов.
В перечне организаций Минавтопрома по состоянию на«
1.01.1966 г. имелось 3 предприятия непосредственного подчинения
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(ЗИЛ, ГАЗ, завод «Красная Этна» в г. Горьком). Остальные заводы на- 
* ходились в ведении главных управлений.
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Кроме вышеупомянутых Главных управлений в структуру мини­
стерства входили управление главного металлурга, управление глав­
ного технолога, включавшего 2 КБ (в т.ч. одно в г. Кургане), 7 НИИ 
(в т.ч. Институт автоматизации и механизации машиностроения 
в г. Челябинске), управление кадров и учебных заведений, включав­
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шего 24 учебных заведения (в т.ч. Ирбитский мотоциклетный, Миас- 
ский автомеханический, Челябинский вечерний механический, ІИад- 
ринский автомеханический техникумы)5.
Таким образом, к началу 1966 г. на территории Уральского регио­
на в системе Минавтопрома находилось 13 заводов, 2 конструкторских 
бюро, 1 научно-исследовательский институт, 4 отраслевых техникума 
для подготовки специалистов. Помимо сборочных производственных 
объединений была создана разветвленная сеть заводов, производящих 
различные комплектующие узлы и детали автомобилей. Возник слож­
ный производственный комплекс предприятий, подчиняющихся Ми­
нистерству автомобильной промышленности СССР.
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В.Е. Курлаев (УрГУ)
ВЫПУСК БОЕПРИПАСОВ НА УРАЛЬСКИХ 
ПРЕДПРИЯТИЯХ НАРКОМАТА ЧЕРНОЙ МЕТАЛЛУРГИИ 
ГОДЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ (1941-1945)
Заводы Наркомата черной металлургии (НКЧМ) находившиеся 
на Урале за годы войны освоили и поставили для нужд фронта боль­
шое количество элементов боеприпасов. Мобилизационные задания 
и текущие заказы по ним перед войной имели 11 заводов НКЧМ. Из
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